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Pembangunan Jalan di Indonesia berkembang sangat pesat baik di Jawa 
maupun luar Jawa, baik di Indonesia bagian Barat maupun di Indonesia bagian Timur. 
Untuk itu diperlukan suatu perencanaan (desain) perkerasan jalan yang cukup handal 
dan memadai baik di tingkat Pusat maupun Provinsi. Pada penelitian ini desain 
perkerasan jalan menggunakan perkerasan lentur (Flexible Pavement). Perhitungan 
tebal lapis perkerasan jalan menggunakan Metode Bina Marga 1987 dan Bina Marga 
2002 atau Modifikasi AASHTO (American Association of State Highway 
Transportation  Officials) 1993 dengan umur rencana 10 tahun.Tujuan penelitian ini 
adalah untuk merencanakan Tebal Perkerasan Lentur Jalan dengan Metode Bina 
Marga 1987, merencanakan Tebal Perkerasan Lentur Jalan dengan Metode Bina 
Marga 2002, dan membandingkan hasil Perencanaan kedua Metode tersebut.  
Metode Bina Marga 1987 atau Metode Analisa Komponen menetapkan nilai 
daya dukung tanah dasar, lintas ekivalen rencana, indeks permukaan dan faktor 
regional untuk menentukan indeks tebal perkerasan (dengan monogram) yang 
direncanakan, sedangkan Metode Bina Marga 2002 atau Modifikasi AASHTO 1993 
menggunakan kriteria desain: beban lalu lintas, klasifikasi jalan, reliabilitas, kekuatan 
bahan, daya dukung tanah dan faktor lingkungan. 
Berdasarkan  hasil perhitungan desain tebal perkerasan jalan untuk Paket 
Pelebaran Jalan Bantal – Mukomuko (WINRIP Paket 11) dengan Metode Bina Marga 
1987diperoleh hasil sebagai berikut: AC-WC 4,0 cm; AC-BC 6,0 cm; AC-Base 7,5 
cm; Agregat Base Kelas A 15,0 cm; Agregat Base Kelas B 20,0 cm dan Urugan 
Pilihan (Selected Embankment) 30,0 cm. Sedangkan dengan Metode Bina Marga 2002 
diperoleh hasil sebagai berikut: AC-WC 3,75 cm; AC-BC 5,0 cm; AC-Base 7,5 cm; 
Agregat Base Kelas A 15,0 cm; Agregat Base Kelas B 20,0 cm dan Urugan Pilihan 
(Selected Embankment) 30,0 cm. Desain Perkerasan Jalan untuk Paket Pelebaran 
Jalan Bantal – Mukomuko (WINRIP Paket 11) menurut P2JN Bengkulu yang 
diaplikasikan di lapangan sebagai berikut: AC-WC 5,0 cm; AC-BC 6,0 cm; AC-Base 
7,5 cm; Agregat Base Kelas A 15,0 cm; Agregat Base Kelas B 20,0 cm dan Urugan 
Pilihan (Selected Embankment) 30,0 cm. 
Kata Kunci:desainperkerasan jalan,  metodebinamarga 1987,  metode bina marga 
2002,Bantal - Mukomuko 
 
ABSTRACT 
Road development in Indonesia is growing very rapidly both in Java and outside Java, 
both in Western Indonesia and in Eastern Indonesia. For that required a planning 
(design) pavement that is quite reliable and adequate both at the Central and 
Provincial levels. In this research, pavement design using flexible pavement. The 
calculation of the thickness of the pavement layer using the Method of Bina Marga 
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1987 and Bina Marga 2002 or the Modification AASHTO (American Association of 
State Highway Transportation Officials) 1993 with the age of 10 years. The purpose 
of this research is to pan the Pavement Design of Road with Method of Bina Marga 
1987, to pan the Pavement Design of Road with Method of Bina Marga 2002, and 
compare the results of the Planning of both Methods. 
  The Method of  Bina Marga 1987 or the Component Analyze Method sets 
the value of ground support carrying capacity, cross-plan equivalent, surface index 
and regional factors to determine the planned pavement thickness index (with 
nomonogram), while the Method of Bina Marga 2002 or Modified AASHTO 1993 
uses design criteria: traffic, road classification, reliability, material strength, soil 
bearing capacity and environmental factors. 
  Based on the calculation result of pavement thickness design for Package of 
Road Widening Bantal - Mukomuko (WINRIP Package 11) with Method of Bina 
Marga 1987 obtained result as follows: AC-WC 4.0 cm; AC-BC 6.0 cm; AC-Base 7.5 
cm; Aggregate Base Class A 15.0 cm; Aggregate Base Class B 20.0 cm and Selected 
Embankment 30.0 cm. While with Method Bina Marga 2002 obtained results as 
follows: AC-WC 3.75 cm; AC-BC 5.0 cm;  AC-Base 7.5 cm; Aggregate Base Class A 
15.0 cm; Aggregate Base Class B 20.0 cm and Selected Embankment 30.0 cm. 
Pavement Design for Road Widening Package Bantal - Mukomuko (WINRIP 
Package 11) according to P2JN Bengkulu applied in the field as follows: AC-WC 5.0 
cm; AC-BC 6.0 cm; AC-Base 7.5 cm; Aggregate Base Class A 15.0 cm; Aggregate 
Base Class B 20.0 cm and Selected Embankment 30.0 cm. 
 
Keyword : pavement design,  method of  bina marga  1987,  method  of  bina  marga  
2002, Bantal - Mukomuko. 
 
1. PENDAHULUAN 
Pembangunan Jalan di Indonesia berkembang sangat pesat baik di Jawa 
maupun di luar Jawa, baik di Indonesia bagian Timur maupun di Indonesia bagian 
Barat.Untuk Indonesia bagian Timur antara lain Trans Papua, Tol Mabit (Manado 
– Bitung), dan Tol Balsam (Balikpapan – Samarinda). Sedangkan untuk Indonesia 
bagian Barat antara lain Tol Trans Sumatera yang dimulai dari Lampung yaitu: 
Tol Bakauheni – Terbanggi Besar dan Terbanggi Besar – Kayu Agung, Sumatera 
Selatan yaitu: Tol Palindra (Palembang – Indralaya) dan Tol Kapalbetung (Kayu 
Agung – Palembang – Betung).  
 Jalan Non Tol seperti Proyek WINRIP (WesternIndonesia National Road 
Improvement Project) yang meliputi 4 (empat) Provinsi yaitu Lampung, Bengkulu, 
Sumatera Barat, dan Sumatera Utara. Mengingat perkembangan pembangunan jalan 
yang cukup pesat maka dibutuhkan suatu perencanaan jalan yang cukup handal dan 
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memadai baik di tingkat Pusat maupun Provinsi. Salah satu perencanaan yang 
penyusun teliti adalah perencanaan perkerasan jalan lentur pada Paket 11 Ruas 
Pelebaran Jalan Bantal – Mukomuko Bengkulu. Proyek ini didesain atau 
direncanakan oleh P2JN Provinsi Bengkulu dengan Metode Bina Marga 2002 atau 
Modifikasi AASHTO 1993 (American Association of State Highway Transportation 
Officials). Kegiatan ini dibiayai oleh  Bank Dunia (World Bank) atau IBRD 
(International Bank for Reconstruction and Development) dan GOI (Goverment 
ofIndonesia) atau APBN  (Anggaran  Pendapatan  dan  Belanja Negara) Murni  Tahun 
Anggaran 2015 Provinsi Bengkulu.  Proyek ini lebih dikenal dengan WINRIP 
(WesternIndonesia National Roads Improvement Project) Paket 11 Pelebaran Jalan 
Bantal – Mukomuko. Ruas Jalan ini merupakan Jalan Nasional Lintas Barat Sumatera 
yaitu dari Sta. 0+000 (Km.BN.217+000) Bantal ~ Sta.50+651 (Km. BN. 267+651) 
Mukomuko. Panjang efektif 50.651 km. Ruas jalan ini menghubungkan Kota 
Bengkulu, Lais, Ketahun, Putri Hijau (Sebelat), Ipuh, Bantal, dan Kota Mukomuko di 
Provinsi Bengkulu serta Tapan, Indrapura, Kambang, Painan, dan Padang di Provinsi 
Sumatera Barat.  
Konstruksi jalan lama (eksisting) adalah Laston AC-WC dengan lebar rata-
rata 4,50 – 6,00 m. Kegiatan utama adalah pelebaran jalan dari 4,50 – 6,00 m menjadi 
7,00 m. Konstruksi pelebaran jalan dari Sta.0+000 ~ 50+651: Urugan Pilihan(Selected 
Embankment) 30,00 Cm, Lapis Pondasi Agregat Kelas B  (LPB) 20,00 Cm, Lapis 
Pondasi Agregat Kelas A (LPA) 15,00 Cm, AC-Base   7,50 Cm, AC-BC 6,00 Cm, 
dan AC-WC  5,00 Cm. Untuk itu penyusun mencoba mengalisis Desain Perkerasan 
Jalan tersebut dengan Metode Bina Marga 1987 (Metode Analisa Komponen) dan 
Metode Bina Marga 2002.  
 
2. METODE 
2.1. Perkerasan Jalan 
2.1.1.Pengertian Perkerasan Jalan 
  Perkerasan Jalan adalah struktur yang diperuntukkan bagi lalu lintas yang 
terletak di atas tanah dasar.  
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2.1.2. Fungsi Lapisan Perkerasan 
Menurut Sukirman (1999), konstruksi perkerasan lentur (flexible pavement) 
yaitu perkerasan yang menggunakan aspal sebagai bahan pengikat. Lapisan – 
lapisannya bersifat memikul dan menyebarkan beban lalu – lintas ke tanah dasar 
(subgrade). 
2.1.3. Konstruksi Perkerasan Jalan 
Sukirman (1999), berdasarkan bahan pengikatnya dibedakan atas: 
2.1.3.1. Konstruksi Perkerasan Lentur (Flexible Pavement) 
Perkerasan lentur adalah perkerasan yang menggunakan aspal sebagai bahan 
pengikat. Susunan lapis perkerasan lentur adalah seperti yang diperlihatkan pada  
Gambar 2.1. 
 
D1 Lapis Permukaan 
 
                                                            D2 Lapis Pondasi Atas 
 
                                                             D3 Lapis Pondasi Bawah 
 
 Tanah Dasar 
    
 Gambar 2.1. Susunan Lapis Perkerasan Jalan 
 
a. Tanah Dasar (Subgrade) 
Tanah dasar adalah permukaan tanah semula atau permukaan galian atau 
permukaan tanah timbunan yang dipadatkan dan berfungsi untuk perletakan 
bagian – bagian  perkerasan lainnya. Kekuatan dan keawetan konstruksi 
perkerasan jalan sangat bergantung pada sifat – sifat dan daya dukung tanah 
dasar. 
 
b. Lapis Pondasi Bawah (Sub Base Course) 
Lapis pondasi bawah adalah bagian dari struktur perkerasan lentur yang 
terletak antara tanah dasar dan lapis pondasi. Biasanya terdiri dari material 




Fungsi lapis pondasi bawah antara lain : 
- Sebagai bagian dari konstruksi perkerasan untuk mendukung dan 
menyebar beban roda. 
- Mencapai penggunaan material yang cukup murah agar lapisan – 
lapisan diatasnya dapat dikurangi ketebalannya. 
- Mencegah tanah dasar masuk ke dalam lapis pondasi. 
- Sebagai lapis pertama agar pelaksanaan konstruksi berjalan lancar. 
c. Lapis Pondasi (Base Course) 
Lapis pondasi adalah bagian dari struktur perkerasan lentur yang terletak 
langsung di bawah lapis permukaan. Lapis pondasi dibangun di atas lapis 
pondasi bawah atau, jika tidak menggunakan lapis pondasi bawah, langsung 
di atas tanah dasar. 
Fungsi lapis pondasi antara lain : 
- Sebagai bagian konstruksi perkerasan yang menahan beban roda. 
- Sebagai perletakan terhadap lapis permukaan. 
d. Lapis Permukaan (Surface Course) 
Lapis permukaan adalah bagian perkerasan yang paling atas. Lapis 
permukaan struktur perkerasan lentur terdiri atas campuran mineral agregat 
dan bahan pengikat (aspal) dan biasanya terletak di atas lapis pondasi. 
Fungsi lapis permukaan antara lain : 
- Sebagai bagian perkerasan untuk menahan beban roda. 
- Sebagai lapisan kedap air untuk melindungi badan jalan dari cuaca. 
- Sebagai lapisan aus (wearing course). 
2.1.3.2. Konstruksi Perkerasan Kaku (Rigid Pavement) 
Perkerasan Kaku adalah perkerasan yang menggunakan semen (PC) sebagai 
bahan pengikat. Pelat beton dengan atau tanpa tulangan diatas tanah dasar dengan 
atau tanpa lapis pondasi bawah. Beban lalu – lintas sebagian besar dipikul oleh 
pelat beton. 
2.1.3.4. Konstruksi Perkerasan Komposit (Composite Pavement) 
Perkerasan komposit adalah perkerasan kaku yang dikombinasikan dengan 
perkerasan lentur dapat berupa perkerasan lentur diatas perkerasan kaku, atau 
perkerasan kaku diatas perkerasan lentur. 
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2.2. Desain Perkerasan Jalan 
Desain Perkerasan Jalan adalah Perencanaan untuk menghitung Struktur atau 
Tebal Lapis Perkerasan Jalan. Desain Perkerasan Jalan telah berkembang sangat pesat  
dengan beberapa macam metode antara lain Metode Bina Marga 1987 (Metode 
Analisa Komponen), Metode Bina Marga 2002, Metode AASHTO 1993 (American 
Association of State Highway Transportation Officials 1993), Metode Austroads, 
Metode Analitis Nottingham dan lain-lain. Dalam Penelitian ini dipakai Metode Bina 
Marga 1987 (Metode Analisa Komponen) dan Metode Bina Marga 2002 (PtT-
012002-B) atau Modifikasi AASHTO 1993. 
2.3. Metode Bina Marga 1987 (Metode Analisa Komponen) 
Desain Perkerasan Jalan Metode Bina Marga 1987 (Metode Analisa Komponen) 
menetapkan Daya Dukung Tanah Dasar  (DDT), Lintas Ekivalen Rencana (LER), 
Indeks Permukaan Awal (IPo), Indeks Permukaan Akhir (IPt), dan Faktor Regional 
untuk menentukan Indeks Tebal Perkerasan (ITP) yang direncanakan (dengan 
Nomogram). 
Indeks Tebal Perkerasan (ITP) 
Indeks Tebal Perkerasan (ITP) adalah suatu indeks yang menentukan tebal perkerasan 
dan ditulis dengan rumus umum sebagai berikut: 
ITP = Σ ai .Di = a1.D1+ a2.D2 + a3.D3 + a4.D4    
dengan: 
a1 = Koefisien kekuatan relatif lapisan permukaan 
a2 = Kekuatan kekuatan relatif lapisan pondasi atas perkerasan beraspal 
a3 = Kekuatan kekuatan relatif lapisan pondasi atas perkerasan berbutir 
a4 = Kekuatan kekuatan relatif lapisan pondasi bawah 
D1 = Tebal lapisan permukaan 
D2 = Tebal lapisan pondasi atas perkerasan beraspal 
D3 = Tebal lapisan pondasi atas perkerasan berbutir 
D4 = Tebal lapisan pondasi bawah. 
Nilai ITP dapat ditentukan dengan menempatkan nilai-nilai Daya Dukung Tanah 
(DDT), Lalu-lintas Ekivalen Rencana (LER) dan Faktor Regional (FR) pada Gambar 
2.2 sampai 2.4. 
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Persamaan ini dapat untuk menyelesaikan nomogram seperti pada Gambar 2.2 sampai  
2.4 dibawah ini: 
 





Gambar 2.3. : Nilai ITP dari Nomogram 
 






Batas-batas Minimum Tebal Lapisan Perkerasan 
 




1. Lapis Permukaan 
< 3,00 5 Lapis Pelindung: (Buras/ Burtu/Burda) 
3,00 – 6,70 5 Lapen/Aspal Macadam, HRA, Lasbutag, 
Laston 
 6,71 – 7,49    7,5 Lapen/Aspal Macadam, HRA, Lasbutag, 
Laston 
7,50 – 9,99  7,5 Lasbutag, Laston 
> 10,00 10 Laston 
 
2. Lapis Pondasi 
ITP Tebal Minimum 
(cm) 
Bahan 
< 3,00 15 Batu pecah, stabilisasi tanah dengan 
semen, stabilisasi tanah dengan kapur   
3,00 – 7,49 20*) 
 
10 
Batu pecah, stabilisasi tanah dengan 
semen, stabilisasi tanah dengan kapur 
Laston Atas   




Batu pecah, stabilisasi tanah dengan 
semen, stabilisasi tanah dengan kapur, 
pondasi macadam 
Laston Atas   
10,0 – 12,24 20 Batu pecah, stabilisasi tanah dengan 
semen, stabilisasi tanah dengan kapur, 
pondasi macadam, Lapen, Laston Atas   
> 12,25 25 Batu pecah, stabilisasi tanah dengan 
semen, stabilisasi tanah dengan kapur, 
pondasi macadam, Lapen, Laston Atas   




Bagan alir untuk Metode Bina Marga 1987 (Metode Analisa Komponen) 













Gambar 2.5. Bagan Alir Prosedur Perencanaan Flexible Pavement dengan  














































2.4. Metode Bina Marga 2002 (Modifikasi AASHTO 1993) 
Desain Perkerasan Jalan Metode Bina Marga 2002 (Modifikasi AASHTO 1993) 
menggunakan kriteria desain: Beban Lalu lintas, Klasifikasi Jalan, Reliabilitas, 
Kekuatan Bahan, Daya Dukung Tanah, dan Faktor Lingkungan untuk menghitung tebal 
masing-masing lapis perkerasan yang direncanakan. 
            Kriteria Perencanaan 
• Beban Lalu lintas 
• Klasifikasi Jalan 
• Reliabilitas 
• Kekuatan Bahan 
• Daya Dukung Tanah 
• Faktor Lingkungan/Drainase 
 
Rumus Dasar 
Rumus AASHTO  
       ΔPSI 
     log10 
    4,2 – 1,5 
log (W18) = ZRxS0 + 9,36xlog (SN+1) – 0,20 +  + 2,32xlog10MR – 8,07 
           1094 
           0,4 + 
        (SN +1)
5,19 
 
Rumus Modifikasi Bina Marga 2002 
 
 ΔIP 
    log10 
   IP0 - IPt 
log10 (W18) = ZRxS0 + 9,36xlog10 (ITP+1) – 0,20 +                      + 2,32 x log10MR – 8,07   
       1094 
         0,4 + 
       (ITP + 1)
5,19 
 
W18 = Perkiraan kumulatif beban sumbu standar ekivalen 
ZR = Deviasi Normal Standar 
S0 = Gabungan kesalahan standar daari prediksi lalu lintas dan prediksi kinerja 
SN = Structural Number = 2,54 x ITP 
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ΔPSI = Perbedaan Indeks Permukaan Awal dan Akhir 
MR = Modulus Resilient 
 
Analisis Beban Lalu Lintas 
• Untuk sumbu tunggal roda tunggal (STRT) = [ Beban Sumbu (ton) ]4  
             5.4 
• Untuk sumbu tunggal roda ganda (STRG) = [ Beban Sumbu (ton) ]4 
       8.16 
• Untuk sumbu double roda ganda (SDRG)=0.086x[Beban Sumbu (ton) ]4 
       8.16 
• Untuk sumbu triple roda ganda (STrRG) = 0.054x[Beban Sumbu (ton) ]4 
        8.16 
 
Tabel 2.2. Tebal Minimum Lapis Permukaan Berbeton Aspal dan 
Lapis Pondasi Agregat (inci) 
 
Lalu - lintas Beton Aspal LAPEN Lapis Pondasi Agregat 
(ESAL) inci Cm inci Cm inci Cm 
< 50.000 *) 1,0 *) 2,5 2 5 4 10 
50.001 - 150.000 2,0 5,0 - - 4 10 
150.001 - 500.000 2,5 6,25 - - 4 10 
500.001 - 2.000.000 3,0 7,5 - - 6 15 
2.000.001 - 7.000.000 3,5 8,75 - - 6 15 
> 7.000.000 4,0 10,0 - - 6 15 









Nilai SN juga bisa diperoleh dari Nomogram untuk perencanaan tebal 

































Bagan alir prosedur perencanaan flexible pavement Metode Bina Marga 




























Gambar 2.7. Bagan Alir Prosedur Perencanaan Flexible Pavement dengan  























Faktor Distribusi Arah 
Faktor Distribusi Lajur 
LHR pada tahun dibuka 























































Analisis Data  





Analisis Data  






1. Peta ruas jalan 
2. Intensitas curah hujan 
3. Daftar Geometrik Jalan 
4. LHR dari P2JN Bengkulu 
5. Data CBR dari PT. Hutama 
Karya (Persero) 
Data Sekunder 
Menghitung SN dan Menentukan 
Struktur Perkerasan 
 
Menghitung jumlah beban 
gandar tunggal kumulatif 
 
Menghitung LHR pada awal 
tahun perencanaan 
 
Menghitung Equivalen Single 










Menghitung LHR pada 
awal tahun perencanaan 
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3. HASIL DAN PEMBAHASAN 
3.1. Analisis Desain Perkerasan Jalan dengan Metode Bina Marga 1987 
3.1.1. Menentukan Tebal Perkerasan Jalan 
  
Direncanakan susunan lapisan perkerasan sebagai berikut : 
 a11 = 0,40 
                          Laston ( MS 750 )    a12 = 0,35 
    LPA 15 Cm ( a2 = 0,14 )   
 
LPB 20 Cm ( a3 = 0,13 ) 
  Urugan Pilihan ( a4 = 0,11) 
     (Selected Embankment)  
  Tanah Dasar CBR = 3,3 %   
ITP = a11. D11 + a12.D12 + a2.D2 + a3.D3 + a4.D4 
13,45 = 0,40 . D11 + 0,35 . 7,5 + 0,14 . 15 + 0,13 . 20 + 0,11 . 30 
13,45 = 0,40 D1 + 10,625 
D11 = 7,1 Cm                       D11 min = 10 Cm (lihat Tabel 2.1) 
Diperoleh: AC-WC   =  4,00 Cm 
  AC-BC   =  6,00 Cm  
Menurut Desain P2JN Bengkulu diperoleh : 
  AC-WC   =  5,00 Cm 
  AC-BC    =  6,00 Cm 
  AC-Base   =  7,50 Cm 
  Agregat Base Kelas A = 15,00 Cm 
  Agregat Base Kelas B = 20,00 Cm 
  Selected Embankment = 30,00 Cm 
3.1.2. Rekapitulasi Hasil Perhitungan  
Dari survey lapangan dan data yang didapatkan dari Dinas Bina Marga 
Propinsi Bengkulu dalam hal ini Perencanaan dan Pengawasan Jalan 
Nasional (P2JN) dan Satker Pembangunan Jalan dan Jembatan Propinsi 
Bengkulu ruas Pelebaran Jalan Bantal – Mukomuko dan data laboratorium 
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untuk menentukan nilai CBR, Marshall Stability, Flow, VIM, VMA, MQ, 
Kadar Aspal (Asphalt Content) dan lain-lain yang hasilnya adalah sebagai 
berikut: 
a. Panjang ruas jalan   : 50,651 km 
b. Lebar jalan  -     Existing  : 4,50 – 6,00 m  
- Desain  : 7,00 m 
c. Status jalan     : Jalan Nasional 
d. Jalur Bantal – Mukomuko   : 2 jalur 2 arah 
e. Koefisien distribusi kendaraan   : 0,50 
f. Pertumbuhan lalu-lintas (i) tahun  : 3,5 % 
g. Lapis perkerasan Laston   : IPo = 3,9 – 3,5 
h. LER 100 ~ 1000 (Jalan Arteri) : IPt = 2,0 – 2,5 
 
i. Lapis perkerasan: 
1) Surface : Laston (AC MS 750) D1  = 17,50 Cm  
  AC-WC (Wearing Course)  =   4,00 Cm 
  AC-BC (Binder Course)  =   6,00 Cm 
  AC-Base    =   7,50 Cm 
2) Base : Agregat Kelas A (LPA) D2  = 15,00 Cm 
3) Sub Base : Agregat Kelas B (LPB) D3  = 20,00 Cm 
4) Selected Embankment (Urugan Pilihan) D4 = 30,00 Cm 
 
3.1.3. Evaluasi Struktur Perkerasan  
Dari hasil perhitungan BM 1987 dapat dievaluasi bahwa tebal   AC-
WC diperoleh 4,00 Cm, sedangkan menurut Desain P2JN Bengkulu AC-WC 
5,00 Cm karena overlay (lapis tambahan)pada existing diperoleh hasil AC-
WC 5,00 Cm (lihat lampiran 10) dan untuk mempermudah pelaksanaan 
pekerjaan di lapangan dipakai  AC-WC 5,00 Cm baik di pelebaran 
















AC-WC 4,00 5,00 5,00 
AC-BC 6,00 6,00 6,00 
AC-Base 7,50 7,50 7,50 
Agregat Base Kelas A 15,00 15,00 15,00 
Agregat Base Kelas B  20,00 20,00 20,00 
Selected Embankment 30,00 30,00 30,00 
 
 
3.2.Analisis Desain Perkerasan Jalan dengan Metode Bina Marga 2002 atau 
Modifikasi AASHTO 1993 (KM 217+000 ~ 267+651 atau Sta. 0+000 ~ 
50+651) 
  
3.2.1. Menentukan Struktur Perkerasan Jalan 
Penentuan Tebal Perkerasan Lentur Ruas Jalan Bantal – Muko-muko 
UR = 10 tahun 
Kekuatan Bahan (a) 
1. Koefisien Kekuatan Relatif AC – WC (Wearing Course) = 0,42 
2. Koefisien Kekuatan Relatif AC – BC (Binder Course)  = 0,42 
3. Koefisien Kekuatan Relatif AC – Base  = 0,34 
4. Koefisien Kekuatan Relatif Agregat Base Kelas A = 0,14 
5. Koefisien Kekuatan Relatif Agregat Base Kelas B = 0,13 
Koefisien drainase untuk lapis pondasi diasumsikan mempunyai kualitas 
drainase “baik” dengan persen waktu perkerasan dalam keadaan lembab jenuh 







  SN1 = 0,768 
  d1 = SN1/a1 
   = 1,83 inch 
   = 4,6 cm 
  d1* = 8,75 cm (min 3,50 inch )            lihat Tabel 2.2. 
Diperoleh hasil AC-WC 3,75 Cm dan AC-BC 5,00 Cm, menurut Specifikasi BM 
2010 Revisi 2, AC-WC minimum 4,00 Cm dan AC-BC minimum 6,00 Cm atau 
d1* min 10,00 Cm atau 4,00 inch  
  SN1* = a1d1* 
   = 0,42 x 3,5 
   = 1,47 > 0,768 (OK!) 
 
  SN2 = 2,198 
  d2 = (SN2-SN1*)/a2 
  d2 = (2,198-1,47)/0,34  
   = 2,14 inch 
   = 5,4 cm 
  d2* = 7,50 cm (AC-Base min 7,50 Cm = 3 inch, Specifikasi 2010 
Revisi 2) 
 
  SN2* = a2 x d2 
   = 0,34 x 3 
   = 1,02 
  SN1* + SN2* > SN2 
  1,47 + 1,02    > 2,198 








  SN3 = 2,449 
  d3  ≥ (SN3- (SN1*+SN2*))/ a3m3 
  d3 ≥ (2,449-2,49)/ (0,14x1,15)  
  d3 ≥ - 0,255 inch 
  d3 ≥ - 0,64 cm 
  d3* = 15,00 cm (Aggregate A, min 15 cm = 6 inch) 
  SN3* = a3.m3 x d3 
   = (0,14 x 1,15) x 6 
   = 0,966  
SN1*+SN2*+SN3* > SN3 
 3,456 > 2,449 (OK!) 
 
  SN4 = 4,647 
  d4 = (SN4- (SN1*+SN2*+SN3*))/ a4m4 
  d4 = (4,647-3,456)/ (0,13x1,15) 
   = 7,967 inch 
   = 19,92 cm (Aggregate B, min 20 cm = 8 inch) 
  d4* = 20,00 cm 
  SN4* = a4.m4 x d4  
   = (0,13 x 1,15) x 8 
   = 1,196 
SN1*+SN2*+SN3*+SN4* > SN3 
  4,652 > 4,647 (OK!) 
 
Dari Chart Desain 2 (lihat Lampiran 10): 
 Untuk CBR    = 3,3 %  
 dan CESA 40 = 9,45 x 10^6 






Hasil Perhitungan : 
SN = a11D11 + a12D12 + a2D2m2 + a3D3m3 + a4D4m4 
 = 0,42x8,75 + 0,34x7,5 + 0,14x15x1,15 + 0,13x20x1,15 
 = 11,63 




Penentuan Tebal Perkerasan Lentur dapat dilihat pada Tabel 3.2 di bawah ini: 




ebal Perkerasan Lentur dapat dilihat pada Tabel 3.2 di bawah ini: 
3.2.2.Rekapitulasi Hasil Perhitungan  
 Hasil Perhitungan Tebal Perkerasan Lentur dengan Metode Bina Marga 
2002di atas adalah sebagai berikut: 
 AC-WC  =   3,75 Cm 
 AC-BC  =   5,00 Cm 
 AC-Base  =   7,50 Cm 
 Agregat Base Kelas A = 15,00 Cm 
 Agregat Base Kelas B = 20,00 Cm 
 Selected Embankment = 30,00 Cm 
 
 



















(inch) (inch) (inch) (inch) (cm) (cm) (cm) (cm) (cm) (cm) (cm) 
4,647  2,449   2,198 0,768 3,75 5 7,5  15 20 30 81,25 
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Diaplikasikan di lapangan sesuai dengan Desain P2JN Provinsi Bengkulu 
sebagai berikut: 
 AC-WC  =   5,00 Cm 
 AC-BC  =   6,00 Cm 
 AC-Base  =   7,50 Cm 
 Agregat Base Kelas A = 15,00 Cm 
 Agregat Base Kelas B = 20,00 Cm 
 Selected Embankment = 30,00 Cm 
3.2,3. Evaluasi Struktur Perkerasan  
Dari hasil perhitungan BM 2002 dapat dievaluasi bahwa tebal AC-WC 
diperoleh 3,75 Cm dan AC-BC 5,00 Cm, menurut Specifikasi Umum BM 
2010 Revisi 2 Tabel 6.3.1(1), Tebal AC-WC Minimum 4,00 Cm dan AC-BC 
Minimum 6,00 Cm (lihat lampiran 11), sedangkan menurut Desain P2JN 
Bengkulu AC-WC 5,00 Cm karena overlay (lapis tambahan)pada existing 
diperoleh hasil AC-WC 5,00 Cm (lihat lampiran 12) dan untuk 
mempermudah pelaksanaan pekerjaan di lapangan dipakai  AC-WC 5,00 Cm 
baik di pelebaran (widening) maupun di atas existing seperti terlihat pada 
Tabel 3.3 di bawah ini: 



















AC-WC 3,75 4,00 5,00 5,00 
AC-BC 5,00 6,00 6,00 6,00 
AC-Base 7,50 7,50 7,50 7,50 
Agregat Base Kelas A 15,00 15,00 15,00 15,00 
Agregat Base Kelas B  20,00 20,00 20,00 20,00 






3.3.Komparasi Metode Bina Marga 1987 dan Bina Marga 2002 
Komparasi atau perbandingan Metode Bina Marga 1987 dan Bina 
Marga 2002 dapat dilihat pada Tabel 3.4. di bawah ini: 
 



























AC-WC 4,00 3,75 4,00 5,00 5,00 
AC-BC 6,00 5,00 6,00 6,00 6,00 
AC-Base 7,50 7,50 7,50 7,50 7,50 
Agregat Base Kelas A 15,00 15,00 15,00 15,00 15,00 
Agregat Base Kelas B  20,00 20,00 20,00 20,00 20,00 
Selected Embankment 30,00 30,00 30,00 30,00 30,00 
 
 
Dari Tabel 3.4 di atas dapat dilihat bahwa Hasil Perhitungan Metode Bina Marga 
2002 hasilnya lebih hemat atau lebih relevan dan kita pilih Metode Bina Marga 
2002 sebagai Desain terbaik untuk Desain Perkerasan Jalan Ruas Pelebaran Jalan 




Berdasarkan perhitungan Tebal Perkerasan Lentur baik Metode Bina 
Marga 1987 (Metode Analisa Komponen) dan Metode Bina Marga 2002 
(Modifikasi AASHTO 1993) untuk Proyek WINRIP Paket 11, Ruas 
Pelebaran Jalan Bantal – Mukomuko Provinsi Bengkulu adalah sebagai 
berikut: 
 
1. Berdasarkan Desain Bina Marga 1987 tebal AC-WC dan AC-BC 
masing-masing didapatkan 4 cm dan 6,00 cm. 
Berdasarkan Desain Bina Marga 2002 tebal AC-WC dan AC-BC 
masing-masing didapatkan 3,75 cm dan 5,00 cm.  
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Berdasarkan Spesifikasi Umum BM 2010 Revisi 2, bahwa Tebal 
Nominal Minimum AC-WC dan AC-BC masing-maing 4,00 cm dan 
6,00 cm, sehingga tebal hasil perhitungan Metode BM 2002 untuk 
AC-WC dan AC-BC perlu disesuaikan dengan syarat minimum 
masing-masing adalah 4,00 cm dan 6,00 cm. 
2. Untuk selanjutnya kita harus mempertimbangkan Desain P2JN 
Bengkulu 2012 bahwa tebal AC-WC dan AC-BC masing-masing 
adalah 5,00 cm dan 6,00 cm, dengan pertimbangan bahwa overlay 
pada existing diperoleh hasil 5,00 cm (Desain P2JN Bengkulu),  
untuk kemudahan pelaksanaan di lapangan dan untuk membentuk 
kemiringan (crown) yang baik, maka AC-WC dipakai tebal 5,00 cm 
baik untuk pelebaran (widening) maupun di atas existing seperti 
terlihat pad   Tabel 3.4. 
3. Dari hasil yang diperoleh serta parameter yang digunakan untuk 
menghitung dan menganalisa Desain Perkerasan Jalan antara  
Metode Bina Marga 1987 dengan Bina Marga 2002 yang lebih baik 
atau relevan adalah Desain Bina Marga 2002 dengan alasan lebih 
efisien/hemat  (lihat Tabel 3.4) dan parameter yang digunakan lebih 
lengkap seperti: Beban Lalu-lintas, Klasifikasi Jalan, Reliabilitas, 
Daya Dukung Tanah, KekuatanBahan, Modulus Resilien dan Faktor 
Drainase, sehingga Desain BM 2002 kita pilih untuk Desain 





Saran yang dapat penyusun berikan dengan mencermati hasil penelitian ini 
adalah: 
1. Penelitian perlu dikembangkan dengan Metode Bina Marga yang 
lain yang lebih baru misalnya Metode Bina Marga SDPJL (Software 
Desain Perkerasan Jalan Lentur). 
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2. Untuk penelitian lanjut dapat dilakukan penelitian dengan berbagai 
macam metode antara lain: Metode Austroads, Metode Roads Note 
29, dan Metode Analitis Nottingham.    
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